













нович – доктор техни-
ческих наук, профессор 
Московского государст-
венного университета пу-




рант кафедры «Вагоны 
и вагонное хозяйство» 
МИИТ, Москва, Россия.
Савельев Кирилл Олего-
вич – аспирант кафедры 
«Вагоны и вагонное хозяй-






















Ключевые слова: железнодорожный 
тариф, ремонт грузовых вагонов, расчет 
затрат, прейскурант цен, равномерная 
загрузка вагоноремонтных предприятий, 
логистика ремонта.
В от уже не первый год рынок же‑лезнодорожных перевозок нахо‑дится в непростой ситуации, 
складывающейся вследствие профицита 
полувагонов. Особенно остро проблема 
ощущается в зимний период из‑за тра‑
диционного падения объема погрузки 
строительных материалов. В это непро‑
стое время подавляющее большинство 
освободившихся полувагонов устремля‑
ется под погрузку в один из самых боль‑
ших угольных бассейнов мира – Кузбас‑
ский. Он территориально находится 
на Западно‑Сибирской железной дороге. 
Загружаясь здесь углем, вагоны в сфор‑
мированных маршрутных поездах следу‑
ют в морские порты Дальневосточной, 
Октябрьской, Латвийской и Калинин‑
градской дорог. После выгрузки порож‑
няк возвращается назад.
Немалая часть вагонов, приехавших 
в Кузбасский угольный бассейн, непри‑
годна под погрузку по причине просро‑
ченных нормативов по плановым видам 
ремонта. На станциях погрузки их при‑
ходится отделять и отправлять на ваго‑
норемонтные предприятия, что в усло‑
виях переизбытка порожнего подвижно‑









Но это лишь начало. Количество ваго‑
нов, требующих проведения планового 
ремонта, значительно превышает произ‑
водственные мощности ближайших ва‑
гоноремонтных предприятий. Как итог, 
мы получаем не только сверхнорматив‑
ные простои вагонов в ожидании ремон‑
та, но и осложнения в маневровой рабо‑
те на станциях, прилегающих к депо. 
Зачастую, чтобы хоть как‑то уменьшить 
число неисправных транспортных 
средств, такие вагоны собирают в поезда 
и оттаскивают на тупиковые станции, 
где местные жители, условно говоря, 
«довольно успешно их разоборудуют».
Но по какой‑то причине вагоны 
с истекающими нормативами по плано‑
вым видам ремонта собственники пере‑
дислоцируют именно на Западно‑Си‑
бирскую железную дорогу. Чтобы проа‑
нализировать возникшую проблему, 
рассмотрим составляющие затрат 
на плановые виды ремонта грузовых 
вагонов.
Затраты на организацию плановых 
видов ремонта можно представить в ви‑
де формулы:
пр тр вр изрЗ З З З З= + + +∑ ,  (1)
где З
пр




 – затраты на предполагаемый те‑
кущий ремонт, которые зависят от каче‑
ства проведенного планового ремонта;
З
вр
 – затраты на передислокацию ва‑




 – затраты на передислокацию 
вагонов от вагоноремонтного предпри‑
ятия до станции погрузки.
Затраты на ремонт вагона в депо З
пр
:
пр пр прЗ Ц t Пр= + × ,  (1.1)
где Ц
пр
 – цена планового ремонта вагона;
t
пр




 – доход, приносимый вагоном 
за одни сутки.
Возможные потери от некачествен‑
ного деповского ремонта:
(1 ) ( )тр mp трЗ k t Пр Ц= − × × + ,  (1.2)












 – доход, приносимый вагоном 
за одни сутки.
Затраты на передислокацию вагонов 
в деповский ремонт:
вр вр врЗ Т t Пр= + × ,  (1.3)
где Т
вр
 – тариф за передислокацию вагонов 




 – время, затрачиваемое на переди‑




 – доход, приносимый вагоном 
за одни сутки.
Расходы на передислокацию вагона 
от ремонтного предприятия к месту по‑
грузки:
изр изр изрЗ Т t Пр= + × ,  (1.4)
где Т
изр
 – тариф передислокации вагонов 




 – время, затрачиваемое на пере‑
дислокацию вагона от ремонтного пред‑
приятия до станции погрузки;
П
р
 – доход, приносимый вагоном 
за одни сутки.
Анализ предполагаемых затрат от не‑
качественного планового ремонта З
тр
 (1) 
применительно к нашей задаче не имеет 
смысла, поскольку на различных ваго‑
норемонтных предприятиях качество 
работ, как правило, существенно не от‑
личается и при распределении вагонов 
в ремонт специалисты его учитывают 
редко.
Подробнее разберем затраты на орга‑
низацию планового ремонта. Так как 
вагоны работают в закольцованных мар‑
шрутах, то в первую очередь рассмотрим 
ситуацию на «крайних точках» курсиро‑
вания – Октябрьской, Дальневосточной 
и Западно‑Сибирской железных дорогах.
Подавляющее большинство вагоно‑
ремонтных предприятий, расположен‑
ных на этих дорогах, относится к ОАО 
«ВРК‑1», ОАО «ВРК‑2», ОАО «ВРК‑3». 
Ознакомиться с прейскурантами цен 
на ремонтные работы можно на их офи‑
циальных сайтах. Прейскуранты позво‑
ляют сделать вывод, что плановый ре‑
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монт собственнику вагонов дешевле 
всего обойдется на Западно‑Сибирской 
железной дороге. На Октябрьской ре‑
монт тех же самых вагонов будет стоить 
дороже на 16–20%, а на Дальневосточ‑
ной – на 30–35%. То есть экономически 
выгодно ориентироваться на вагоноре‑
монтные предприятия, расположенные 
на Западно‑Сибирской железной дороге, 
причем даже с учетом того, что непроиз‑
водственные простои вагонов в ожида‑
нии ремонта там будут несколько боль‑
ше.
Исходя из того, что стоимость плано‑
вого ремонта в трех названных регионах 
вряд ли будет выравниваться в ближай‑
шее время, у ОАО «РЖД» для уменьше‑
ния количества вагонов с истекающими 
нормативами по плановым видам ремон‑
та остается не так много вариантов для 
решения проблемы. Один из них – уста‑
новка временного логистического конт‑
роля на запрет оформления вагонов 
в автоматизированной системе «ЭТРАН». 
Но поскольку на Октябрьской и Дальне‑
восточной железных дорогах тоже часто 
накапливается избыток неисправных 
вагонов, простаивающих в ожидании 
ремонта, эта мера не всегда достаточна. 
В данной ситуации вагоны с истека‑
ющими нормативами по ремонту после 
выгрузки логично отправлять на вагоно‑
ремонтные предприятия, относящиеся 
к сопредельным железным дорогам. 
Список вагонных депо, на которых мож‑
но осуществить плановый ремонт, сразу 
расширяется в несколько раз. Вагоны 
после выгрузки на Калининградской, 
Латвийской, Литовской, Октябрьской 
дорогах возвращаются на Западно‑Си‑
бирскую через Московскую, Куйбышев‑
скую, Северную, Горьковскую, Южно‑
Уральскую, Свердловскую. С Дальнего 
Востока маршрут их следования прохо‑
дит через Забайкальскую, Восточно‑Си‑
бирскую и  Красноярскую дороги. 
У транспортной компании появляется 
шанс отправить вагоны в наименее за‑
груженные вагоноремонтные предприя‑
тия и рассчитывать на минимальный 
простой вагонов в ожидании ремонта, 
более низкую его стоимость.
Но кроме указанных плюсов есть при 
таком варианте и свои минусы. Так, сум‑
ма затрат на передислокацию вагонов в/
из ремонта увеличивается до 35%. Это 
связано с тарифной политикой ОАО 
«РЖД»: чем больше расстояние перевоз‑
ки, тем дешевле клиенту должен обхо‑
диться 1 км пути. Примеры подобного 
рода приведены в таблице 1, где сравни‑
ваются тарифный сбор за прямые от‑
правки на станцию Ленинск‑Кузнец‑
кий II Западно‑Сибирской железной 
Таблица 1
Сравнение тарифных сборов за следование вагонов 
ст. Ленинск-Кузнецкий II различными маршрутами
Маршрут следования вагонов Расстояние, 
км
Тариф, руб., вкл. 
НДС
Мурманск (эксп.) – Ленинск-Кузнецкий II 4717 28126,48
Мурманск (эксп.) – Кандалакша – Ленинск-Кузнецкий II 4717 30675,28
Мурманск (эксп.) – Лянгасово – Ленинск-Кузнецкий II 4720 37048,46
Мурманск (эксп.) – Войновка – Ленинск-Кузнецкий II 4717 36974,12
Вентспилс (эксп.) – Ленинск-Кузнецкий II 4646 33722,96
Вентспилс (эксп.) – Псков – Ленинск-Кузнецкий II 4639 35269,91
Вентспилс (эксп.) – Арзамас II – Ленинск‑Кузнецкий II 4697 43017,82
Вентспилс (эксп.) – Елец – Ленинск‑Кузнецкий II 5279 45373,1
Вентспилс (эксп.) – Сызрань – Ленинск‑Кузнецкий II 4958 44294,58
Вентспилс (эксп.) – Войновка – Ленинск‑Кузнецкий II 4646 43256,18
Находка-Восточная (эксп.) – Ленинск-Кузнецкий II 6102 34181,06
Находка‑Восточная (эксп.) – Уссурийск – Ленинск‑Кузнецкий II 6102 36310,96
Находка‑Восточная (эксп.) – Чита I – Ленинск‑Кузнецкий II 6102 42193,26
Находка‑Восточная (эксп.) – Тайшет – Ленинск‑Кузнецкий II 6102 41597,36
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дороги с тарифным сбором за отправки 
в вагоноремонтные предприятия, после‑
дующим оформлением вагонов после 
ремонта.
Из сравнения видно, что за одну 
и ту же передислокацию порожнего ва‑
гона под погрузку на расстояние 4717 км, 
но с заездом в вагоноремонтное депо 
«Войновка» придется заплатить за тариф 
на 8847,64 руб. больше.
Следует заметить, что основной це‑
лью и операторов, и ОАО «РЖД» в рас‑
сматриваемой задаче является вывоз 
угля с Западно‑Сибирской железной 
дороги, что подразумевает подачу под 
погрузку полностью исправных вагонов. 
Однако переплата за тариф в случае за‑
хождения вагонов в депо на пути под 
погрузку подталкивает собственников 
подвижного состава к организации ре‑
монта как раз на Западно‑Сибирской 
дороге.
С учетом ситуации для распределения 
вагонов в плановый ремонт по всему 
маршруту от выгрузки в портах и до Куз‑
басса необходимо прежде всего изменить 
правила оформления перевозочных до‑
кументов. Вагоны с истекающими нор‑
мативными сроками ремонта можно 
оформлять под погрузку, но только 
с обязательным указанием в накладной 
станции и вагоноремонтного предприя‑
тия, на котором будет осуществлён их 
ремонт до прибытия на конечную стан‑
цию маршрута. Расчет тарифа в отдельно 
взятом случае должен производиться как 
за передислокацию вагона от станции 
выгрузки до станции погрузки. Пример 
приведен в таблице 2.
Возможное изменение в тарифной 
политике позволит значительно умень‑
шить количество вагонов с просрочен‑
ными нормативами по плановым видам 
ремонта на Западно‑Сибирской желез‑
ной дороге. У собственников появится 
стимул выбирать наименее загруженные 
вагоноремонтные предприятия, что бу‑
дет способствовать более равномерному 
распределению неисправных вагонов 
по всей сети ОАО «РЖД».
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Таблица 2
Пример расчета тарифных сборов  
за передислокацию вагона от станции выгрузки к станции погрузки
Маршрут следования вагонов Расстояние, км Тариф, руб., 
вкл. НДС
Мурманск (эксп.) – Ленинск-Кузнецкий II 4717 28126,48
Мурманск (эксп.) – Кандалакша – Ленинск‑Кузнецкий II 4717 28126,48
Мурманск (эксп.) – Лянгасово – Ленинск‑Кузнецкий II 4720 28126,48
Мурманск (эксп.) – Войновка – Ленинск‑Кузнецкий II 4717 28126,48
Вентспилс (эксп.) – Ленинск-Кузнецкий II 4646 33722,96
Вентспилс (эксп.) – Псков – Ленинск‑Кузнецкий II 4639 33722,96
Вентспилс (эксп.) – Арзамас II – Ленинск‑Кузнецкий II 4697 33722,96
Вентспилс (эксп.) – Елец – Ленинск‑Кузнецкий II 5279 36226,92
Вентспилс (эксп.) – Сызрань – Ленинск‑Кузнецкий II 4958 34974,94
Вентспилс (эксп.) – Войновка – Ленинск‑Кузнецкий II 4646 33722,96
Находка-Восточная (эксп.) – Ленинск-Кузнецкий II 6102 34181,06
Находка‑Восточная (эксп.) – Уссурийск – Ленинск‑Кузнецкий II 6102 34181,06
Находка‑Восточная (эксп.) – Чита I – Ленинск‑Кузнецкий II 6102 34181,06
Находка‑Восточная (эксп.) – Тайшет – Ленинск‑Кузнецкий II 6102 34181,06
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